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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 
(54) Bezeichnung: Bremsaniage und Verfahren fur Kraftfahrzeuge 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Brems- 
aniage fur Kraftfahrzeuge mil mehr als zwei Rader, wobei 
zumindest einige der Rader mit einer Bremsvorrichtung 
versehen sind, wobei die jeweils einem Rad zugeordnete 
Bremsvorrichtung unabhangig von den anderen betatigbar 
isl und mit elektronischen Reglern fur einen ABS-, ASR-, 
ESP- Oder ACC-Regeleingriff, der nach Mafigabe von ge- 
schatzten oder gemessenen Grolien, wie Raddrehzahlen, 
Gierwinkelgeschwindigkeil, Querbeschleunigung, Brems- 
druck bzw. der Bremskraft bzw. der Bremspedalbetatigung 
und/oder dem Abstand zu einem Objekt. durchgefuhrt wird. 
Um eine Bremsaniage und ein Verfahren zu schaffen, bei 
der bzw. mittels dem das Luftspiel vor der eigentlichen 
Kraftfahrzeug-Regelung verringert wird, ist eine Ermitt- 
lungseinheit vorgesehen, die aufgrund der ihr zur Verfii- 
gung gestellten Eingangsdaten, die in Abhangigkeit von 
dem jeweils beabsichtigten Bremseneingriff ermittelt wer- 
den, vor diesem Bremseneingriff einen Voreingriff initiali- 
siert, der auf einem fur den Fahrer nahezu nicht wahmehm- 
baren Bremskraftniveau statlfmdet. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremsanlage und 
ein Verfahren fiir Kraftfahrzeuge mit mehr als zwei 
Rader, wobei zumindest einige der Rader mit einer 
Bremsvorrichtung versehen sind und die jeweiis ei- 
nem Rad zugeordnete Bremsvorrichtung unabhangig 
von den anderen betatigt werden kann und ferner mit 
elektronischen Reglern fur einen ABS-. ASR-, ESP- 
oder ACC-Regeleingriff, der nach MaRgabe von ge- 
schatzten oder gemessenen GroRen, wie Raddreh- 
zahlen, Giervy/inkelgeschwindigkeit. Querbeschleuni- 
gung, Bremsdruck bzw. Bremskraft bzv^. Bremspe- 
dalbetatigung und/oder dem Abstand zu einem Ob- 
jekt, durchgefuhrt wird. 

Stand der Technik 

[0002] Verfahren und Vorrichtungen zur Regelung 
der Geschwindigkeit und/oder Beschleunigung sind 
seit langerem unter Bezeichnung ACC(Adaptive 
Cruise Control) bekannt. Dabei handelt es sich urn ei- 
nen sogenannten Jempomat", dem ein Sensor zu- 
geordnet ist, der vorausfahrende Fahrzeuge und ge- 
gebenenfalls in Fahrtrichtung befindliche Hindernisse 
erkennen kann. Dadurch kann die Regelung nicht nur 
eigene Fahrzeugzustande, sondern auch das Fahr- 
zeug umgebende Verkehrsgrofien in die Regelung 
mit einbeziehen. Ein derartiges Fahrregelungssys- 
tem soli dem Fahrer als ein komfortables Assistenz- 
system dienen, weshalb die Beschleunigungs- und 
Verzogerungsdynamik, mit der das Regelsystem den 
Antrieb und die Bremsen des Fahrzeugs ansteuert, 
zwar beschrankt ist. hierbei aber dennoch hohe An- 
forderungen an die Ansprechzeiten der Bremsanlage 
gestellt werden. ACC'Systeme konnen dabei im 
Rahmen ihrer Regelungsfunktion aktiv einen Brems- 
dmck in beiden Bremskreisen aufbauen und zwar 
auch aus dem drucklosen Bereich heraus. Eine ent- 
scheidende Forderung an diese Assistenzsysteme 
ist die Druckgieichheit in beiden Bremskreisen. Als 
weiteres beispielhaftes System konnen neben dem 
ACC auch Systeme mit hydraulischer Fahrer-Brems- 
kraftverstarkung (OHB) angesehen werden. wenn 
der Bremsdruck durch eine hydraulische Regelein- 
heit (HCU) aufgebaut wird. ACC-Regelungen oder 
auch Fahrerbetatigungen, die einen Bremsdruck 
uber eine Ansteuemng eines aktiven Bremskraftver- 
starkers aufbauen. sollen die angesprochene Forde- 
rung nach Druckgieichheit durch die „Kopplung„ der 
Bremskreise im Tandem-Hauptzylinder (THZ) auto- 
matisch erfiillen. 

[0003] Dennoch konnen Druckunterschiede in den 
Bremskreisen durch diverse Faktoren hervorgerufen 
werden. Diesen liegen einerseits konstruktive Ursa- 
chen zugrunde, wie Forderleistungsunterschiede der 
Pumpe. verschiedene Volumenaufnahmen oder Le- 
kageunterschiede. Andererseits konnen unterschied- 
liche Luftspiele an den Bremsen zu signifikant veran- 
derten Volumenaufnahmen fiihren. Das Luftspiel 



kann z.B. durch querdynamische Fahrmanover, bei 
denen sich die Bremssattel in Abhangigkeit vom 
Fahrzustand verstellen, oder durch einen sich ausbil- 
denden Wasserfilm auf einer der Bremsscheiben, er- 
zeugt werden. 

[0004] Da beim Bremsdruckaufbau durch die hy- 
draulische Regeleinheit (HCU) beiden Bremskreisen 
ein „konstantes„ Volumen zufuhrt wird, kann bei un- 
terschiedlichen Volumenaufnahmen kelne Druck- 
gieichheit gewahrleistet werden. Dies stellt speziell 
bei Fahrzeugen mit diagonaler Bremskreisaufteilung 
ein Problem dar, denn das Fr -zeug kann dann bei 
einem Bremseneingriff im Rahmen einer ACC-Rege- 
lung „Schiefziehen". Dies fuhrt zu einer Komfortein- 
buRe, Oder gar zu einer sicherheitskritischen Situati- 
on, wenn der Fahrer das „Schiefziehen" nicht recht- 
zeitig kompensiert. 

Aufgabenstellung 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es. eine Bremsan- 
lage und ein Verfahren zu schaffen, bei der bzw. mit- 
tels dem das Luftspiel vor der eigentlichen Kraftfahr- 
zeug-Regelung verringert wird. 
[0006] Diese Aufgabe wird erfmdungsgemaB da- 
durch gelost, dass eine Ermittlungseinheit vorgese- 
hen ist, die aufgrund der ihr zur Verfugung gestellten 
Eingangsdaten. die in Abhangigkeit von dem jeweiis 
beabsichtigten Bremseneingriff ermittelt werden, vor 
diesem Bremseneingriff einen Voreingriff initialisiert. 
der auf einem fur den Fahrer nahezu nicht wahr- 
nehmbaren Bremskraftniveau stattfindet. 
[0007] Vorteilhaft ist, dass der Voreingriff in einer 
Bremsbetatigung mit den Schritten Bremsen betati- 
gen und Bremsen losen besteht. 
[0008] Weiterhin ist es vorteilhaft, dass nach MaR- 
gabe der Eingangsdaten, die Abstandsanderungen 
zu einem Objekt und/oder eine negative Fahrzeugbe- 
schleunigung wiederergeben, unter Einbeziehung 
von einem Vergleich dieser Eingangsdaten mit auf 
Fahrzeugzustandsgroften beruhenden Grenzwerten, 
der Voreingriff initialisiert wird. 
[0009] Ein gattungsgemafies Verfahren ist erfin- 
dungsgemaR dadurch gekennzeichnet, dass auf- 
grund der ihr zur Verfugung gestellten Eingangsda- 
ten, die in Abhangigkeit von dem jeweiis beabsichtig- 
ten Bremseneingriff ermittelt werden, vor diesem 
Bremseneingriff ein Voreingriff initialisiert wird. der 
auf einem fur den Fahrer nahezu nicht wahrnehmba- 
ren Bremskraftniveau stattfindet. 
[0010] Vorteilhaft ist. dass bei dem Voreingriff die 
Bremsen betatigt und die Bremsen wieder gelost 
werden. 

[0011] Ferner ist es vorteilhaft, dass nach MaBgabe 
der Eingangsdaten, die Abstandsandemngen zu ei- 
nem Objekt und/oder eine negative Fahrzeugbe- 
schleunigung wiederergeben, unter Einbeziehung 
von einem Vergleich dieser Eingangsdaten mit auf 
Fahrzeugzustandsgroflen beruhenden Grenzwerten, 
der Voreingriff initialisiert wird. 
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[0012] Vorteilhaft wird durch einen kurzen und fur 
den Fahrer nickt wahrnehmbaren Bremsenvoreingriff 
(Bremsen betatigen und Bremsen !6sen) das Luft- 
spiel in den Bremsen ausgeglichen. bevordie eigent- 
liche Kraftfahrzeug-Regelung. insbesondere 
RCC-Regelung, beginnt. Besonders vorteilhaft und 
komfortabel ist diese Funktion mit analog zu betrei- 
benden Trennventilen (Tv) darzustelien, wie sie z.B. 
in der DE 102 240 59 A1 und DE 199 588 23 A1 be- 
schrieben sind. ACC-Syslenne erfordem in der Regel 
keine hohe Druckaufbaudynamik, was es ermoglicht, 
vor dem eigentlichen Regelungsbeginn den noch zu 
beschreibenden Algorithmus ablaufen zu lassen, 
ohne dass die Regelgute signifikant eingeschrankt 
wird und der Fahrer den Luftspielausgleich wahr- 
nimmt. 

[00131 Dariiber hinaus ist es auf Grund der Daten 
des ACC Abstandssensors in den meisten Fallen 
moglich, vorauszusagen, dass eine Bremsenbetati- 
gung unmittelbar bevor steht. Es spielt hier keine Rol- 
le Ob das ACC System aktiv ist und eine Bremsung 
einleiten wird oder nicht aktiv ist und der Fahrer ein- 
bremsen wird, beide, Fahrer und ACC warden in den 
Situationen ahnliche Reaktionen haben. Somit wird 
die aktive Bremsenbetatigung zum Reduzieren des 
Luftspiels, unterschiedliche Volumenaufnahmen re- 
duzieren, was die nachfolgenden ACC-Regelungen 
verbessert (kein Schiefziehen), bzw. das Pedalgefuhl 
be! einer Bremsenbetatigung durch den Fahrer eben- 
falls verbessert (besseres Ansprechverhalten). 
[0014] Ein Ausfuhrungsbeispiel ist in der Zeichnung 
dargestellt und wird im Folgenden naher beschrie- 
ben. 

Ausfuhrungsbeispiel 
[0015] Eszeigen 

[0016] Fig. 1 einen typischen Verlauf einer ACC Si- 

gnalfolge mit der Druckanforderung und der Fahr- 

zeugbeschleunigung des ACC-Reglers 

[0017] Fig. 2 eine schematische Darstellung einer 

Bremsanlage. 

[0018] In Fig. 1 ist die Signalfolge fur die Druckan- 
forderung (Ldc_pres_dem) von dem Langsverzoge- 
rungs-Regler (LDC-Regler) mit 10, die Signalfolge fur 
das Drucksensorsignal (Prc_pres_fil) mit 11 und die 
Signalfolge der Druckanforderung wahrend der Vor- 
befullung mit 12 bezeichnet. Weiterhin ist die vom 
ACC-Regler generierte Signalfolge der Soll-Fahr- 
zeugverzogerung (Ldc_veh_decc) mit 13. die iiber 
das Drehverhalten der Rader von den Raddreh- 
zahlsensoren ermittelte Fahrzeugverzogemng mit 14 
und die Signalfolge des ACC-Reglers iiber die 
Ist-Fahrzeugverzogerung mit 15 bezeichnet. 
[0019] Die Erkennung des Bedarfs zur Reduziemng 
des Luftspiels erfolgt dabei auf Grund der RCC Sen- 
sor Informationen: 

Bekanntermaften wird wahrend einer von dem 
ACC-Regler elngeleiteten Verzogerung zuerst das 
Motormoment des Fahrzeugs vol! ausgenutzt. bis die 



Bremse aktiviert wird. Die Entscheidung, ob das Mo- 
tormoment fur die geforderte Verzogerung 1 3(Vehicle 
deceleration form ACC) noch ausreicht wird auf 
Grund der vom Motorsteuergerat gelieferten maximal 
moglichen Verzogerung des Motors uber das Signal 
16 (aDrvMin) ermittelt. Bedingung fur die Aktivierung 
der Bremse und damit die Signalfolge 17 ACCCo- 
mandType 3 zu ACCComandType 6 ist, dass die ge- 
forderte Verzogerung 13 die maximal mogliche Ver- 
zogerung 16 uber das Motormoment des Motors um 
eine gewisse Hysterese uberschreitet. Die mit dem 
Uberschreiten der Hysterese 19 verbundene Zeit 18 
(ACC Profil = 1 } kann zur Reduzierung des Luftspiels 
verwendet werden. Dabei wird der Voreingriff der 
Bremsenbetatigung 12 auf einem fur dem Fahrer 
nicht wahrnehmbaren Niveau (< 10 bar) beispielswel- 
se in Abhangigkeit von dem Vergleichsergebnis zwi- 
schen der Soll-Fahrzeugverzogerung 13 des 
ACC-Reglers und der aus dem Raddrehverhalten der 
Fahrzeugverzogerung 14 abgeleiteten Fahrzeugver- 
zogerung ermittelt. Der Zeitpunkt 20 des Voreingriffs 
kann selbstverstandlich auch zeitabhangig, z.B. dann 
vorgegeben werden. wenn der Zeitpunkt t1 des 
Bremseneingriffs bestimmt und die Zeitdauer des 
Voreingriffs bekannt ist 

[0020] Bei einer reinen Fahrerbetatigung (ACC ist 
nicht aktiv, aber Abstandsmessungen werden durch- 
gefuhrt und entsprechende Abstandsinformationen 
liegen vor) kann eine ahnlich Logik verwendet wer- 
den. wobei in dem Fall, die tatsachliche Betatigung 
des Fahrers (und damit die verfugbare Zeit fur die 
Reduzierung des Luftspiels) nicht so genau vorher- 
sehbar ist wie bei der ACC Betatigung. Eine Uberla- 
gerung von Fahrerbremsung und Luflspiel-Algorith- 
mus stellt aber kein Problem dar, denn der Fahrer ist 
in der Lage Bremsdruck iiber die Ruckschlagventile 
der Trennventile (TV) in die Radbremse einzubrin- 
gen. 

[0021] Daruber hinaus kann bei einem gewissen 
Abstand und Abstandsanderung vorausgesagt wer- 
den. dass die maximal theoretische Verzogerung 
uber den Motor (max. mogliche aDrvMax) nicht aus- 
reichen wird und eine Bremsenbetatigung notwendig 
sein wird, obwohl diese noch nicht angefordert wird. 
Das Signal bzw. die Information zum Initialisieren des 
Voreingriffs liegt somit so fruhzeitig vor, dass der Vor- 
eingriff vor dem Bremseingriff eingeleitet werden 
kann. Unter Voreingriff wird hierbei ein Bremsenein- 
griff verstanden, der die Schritte Bremse Betatigen 
und Bremse losen aufweist 

[0022] Obwohl die bevorzugte Ausfuhrungsvariante 
die Beseitigung des Luftspiels bei der ACC-Regelung 
vorsieht. kann die Erkennung des Bedarfs zur Redu- 
zierung des Luftspiels auch bei anderen Regelver- 
fahren und im Betrieb ohne ACC-Sensordaten vorge- 
sehen werden: 

Bedingung fur eine Aktivierung konnen auch ein 
Uberscheiten einer maximalen Gierrate, Querbe- 
schleunigung oder Raddrehzahl sein. Diese bei der 
Kurvenerkennung eingesetzten Signale, die ein er- 
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hohtes Luftspiel anzeigen. konnen damit auch zur 
Reduzierung der Ansprechzeit eines eventuell bevor- 
stehenden ESP Eingriffs 21 [(NoBrake- 
Force(ESP)=W NoBrakeForce(ESP)=0)] dienen. 
Ebenso kann das Verfahren zur Erhohung der An- 
sprechzeit einer Bremsanlage auf Grund der Redu- 
zierung des Luftspiels durch eine abrupte Reduzie- 
rung des Fahrermotormomentes (panikartiger Ober- 
gang Motor -> Bremse) initialisiert werden, da dieses 
Fahrverhalten eine bevorstehende Bremsung vermu- 
ten iasst. 

Ansteuerung der Ventile 

[0023] Der in Fig. 2 dargestellte eine Bremskreis ei- 
ner Bremsanlage fur Kraftfahrzeuge mit zwei Brems- 
kreisen besteht aus einer Betatigungseinlieit 40, z.B. 
einem Bremszylinder, mit einem Bremskraftverstar- 
ker 42, der durch ein Bremspedal 43 betatigt wird. An 
der Betatigungseinheit 40 ist ein Vorratsbehalter 44 
angeordnet, der ein Druckmittelvolumen enthalt und 
in der Bremslosestellung an die Arbeitskammer der 
Betatigungseinheit angeschlossen ist. Der darge- 
stellte eine Bremskreis weist eine an eine Arbeits- 
kammer der Betatigungseinheit 40 angeschlossene 
Bremsleitung 45 mit einem Trennventil 46 auf, das in 
seiner Ruhestellung einen offenen Durchgang fiir die 
Bremsleitung 45 bildet. Das Trennventil 46 wird iibli- 
chenweise elektromagnetisch betatigt. 
[0024] Die Bremsleitung 45 verzweigt sich in zwei 
Bremsleitungen 48, 49. die jeweils zu einer Radbrem- 
se 50, 51 fuhren. Die Bremsleitungen 48, 49 enthal- 
ten jeweils ein elektromagnetisch betatigbares Ein- 
lassventil 52, 53, das in seiner Ruhestellung offen ist 
und durch Erregung des Betatigungsmagneten in 
eine Sperrstellung geschaltet werden kann. Jedem 
Eintassventil 52. 53 ist ein Ruckschlagventil 54 paral- 
lel geschaltet, das in Richtung des Bremszylinders 40 
ofFnet. Parallel zu diesen Radbremskreisen 55, 56 ist 
ein sogenannter Ruckforderkreis angeschlossen, der 
aus Rucklaufleitungen 57, 58, 59 mit einer Pumpe 60 
besteht. Die Radbremsen 50, 51 schlieRen uber je- 
weils Ein Auslassventil 61 , 62 uber Rucklaufleitungen 
58, 59 an die Rucklaufleitung 57 an und damit an die 
Saugseite der Pumpe 60, deren Druckseite mit der 
Bremsdruckleitung 48 In einem Einmundungspunkt E 
zwischen dem Trennventil 46 und den Einlassventi- 
len 52, 53 verbunden ist. 

[0025] Die Pumpe 60 ist als Hubkolbenpumpe mit 
nicht naher dargestelltem Druckventil und einem 
Saugventil ausgebildet. An der Saugseite der Pumpe 
60 befindet sich ein Niederdruckspeicher 63. 
[0026] In der Verbindung zwischen dem Nieder- 
dmckspeicher 63 und der Pumpe 60 ist ein vorge- 
spanntes, zu der Pumpe offnendes Ruckschlagventil 
64 eingesetzt. 

[0027] Die Saugseite der Pumpe 60 ist weiterhin 
uber eine Saugleitung 65 mit einem Niederdruck- 
dampfer 67 und einem Umschaltventil 66 mit dem 
Bremszylinder 40 verbunden., AuRerdem weist der 



Bremsanlage neben dem Hydraulikaggregat 68 eine 
Einhchtung 69 zur Steuerung der Bremsanlage auf. 
Die Einhchtung ist im wesentlichen eine ACC-Regel- 
einheit ausgebildet, der ein Modell zum Einleiten ei- 
nes Voreingriffs zugeordnet ist. Der Drucksensor 70, 
der den Druck der Betatigungseinheit 40 feststellt, ist 
in der Bremsleitung 45 zwischen dem Bremszylinder 
40 und dem Umschaltventil 66 bzw. dem Trennventil 
46 angeordnet. Den Radern zugeordnete Dreh- 
zahlsensoren sind mit 71 , 72 bezeichnet. 
[0028] Wird von der ACC-Regelung 69 eine Verzo- 
gerungs- und/oder Druckanforderung erzeugt, wer- 
den die analogen Trennventile 46 mit einem Strom 
beaufschlagt, der einem Druck von <10 bar halten 
kann. Dieser Strom kann sofort (sprunghaft) auf den 
Zielstrom gestellt werden, oder aber durch eine ent- 
sprechende Rampe „langsam„ angefahren werden, 
was ein entstehendes Ventilschliefigerausch redu- 
ziert. Das elektrische Umschaltventil 66 wird zeit- 
gleich mit dem Trennventil 46 geschaltet. oder erst im 
Verlauf der verwendeten Stromrampe geoffnet. Mit 
dem Offnen des Umschaltventils 66. wird die Pumpe 
60 getaktet angesteuert. Die Taktung erfolgt in einer 
so geringen Frequenz, dass der zu erzeugende 
Druck hinreichend schnell aufgebaut wird, der Fahrer 
dies aber nicht wahrnimmt (Ansteuerzeit der Pumpe 
ca. 2-8 ms). Durch diese kurzen, wiederholten An- 
steuerungen wird aufierdem ein sehr sanfter 
Druckanstieg erzeugt, der keine merkliche Verzoge- 
rungsschwankung des Fahrzeugs hervorruft. 
[0029] Der gewunschte Zieldruck, wird besonders 
vorteilhaftfur die Luftspielreduzierung durch Nutzung 
der Trennventile 96 als Druckbegrenzungsventile 
(DBVs) eingestellt. Eine Nutzung der Modelldrucke 
ist ebenfalls denkbar, hat aber den Nachteil, dass hier 
ebenfalls der Luftspielfehler eingeht und somit die 
entsprechenden Zieldrucke eventuell nicht en-eicht 
werden . 

[0030] Ist der entsprechende Zieldruck zur Luft- 
spielreduzierung erreicht, wird das Trennventil 46 
mittels einer abfallenden Stromrampe wieder geoff- 
net und der Druck analog aus der Bremse entlassen. 
Mit Beginn der abfallenden Stromrampe wird das 
Umschaltventil 66 geschiossen und die Pumpe 60 
nicht mehr angesteuert. 

[0031] Nachdem der Druck aus der Bremse entlas- 
sen ist beginnt die eigentliche ACC-Regelung. Zum 
Zeitpunkt t1 wird die Bremse betatigt. Dabei hat der 
Langsverzogerungsregler am Anfang der Regelung 
eine Regelabweichung in m/s^. 
[0032] Der hier beschriebene Algorithmus benotigt 
keine Druck-Haltephase, sondern der Abbau kann 
sich direkt an den Aufbau anschlieden. Durch den 
Voreingriff mit den Schnitten Bremsen betatigen und 
Bremsen losen werden die Aktuatoren, der Brems- 
sattel auf einen nahezu gleichen Ausgangszustand 
zu den Bremsscheiben gestellt, da durch den Vorein- 
griff ein nahezu gleiches Zuruckfahren der Aktuato- 
ren auf einen Betrag „X„ eingestellt wird. 
[0033] Um die mdglichen Auswirkungen auf das 
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Fahrzeug nach geringer zu gestalten, ist ein zeitlich 
versetztes Durchlaufen der Verfahrensschritte fur die 
Vorder- und Hinterachse moglich. 

Patentanspruche 

1 . Bremsanlage fiir Kraftfahrzeuge mit mehr als 
zwei Rader, wobei zumindest einige der Rader mit ei- 
ner Bremsvorrichtung versehen sind, wobei die je- 
weils einem Rad zugeordnete Bremsvorrichtung un- 
abhangig von den anderen betatigbar ist und mit 
elektronischen Reglern fiir einen ABS-, ASR-, ESP- 
oder ACC-Regeleingriff, der nach Maftgabe von ge- 
schatzten oder gemessenen Grofien, wie Raddreh- 
zahlen, Gierwinkelgeschwindigkeit, Querbeschleuni- 
gung. Bremsdruck bzw. der Bremskraft bzw. der 
Bremspedalbetatigung und/oder dem Abstand zu ei- 
nem Objekt, durchgefuhrt wird. dadurch gekenn- 
zeichnet, dass eine Ermittlungseinhelt vorgesehen 
ist. die aufgrund der ihr zur Verfugung gestellten Ein- 
gangsdaten, die in Abhangigkeit von dem jeweils be- 
absichtigten Bremseneingriff ermittelt werden, vor 
diesem Bremseneingriff einen Voreingriff initialisiert, 
der auf einem fiir den Fahrer nahezu nicht wahr- 
nehmbaren Bremskraftniveau stattfindet. 

2. Bremsanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Voreingriff in einer Bremsbe- 
tatigung mit den Schritten Bremsen betatigen und 
Bremsen losen besteht. 

3. Bremsanlage nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass nach Massgabe der Ein- 
gangsdaten, die Abstandsanderungen zu einem Ob- 
jekt und/oder eine negative Fahrzeugbeschleunigung 
wiederergeben, unter Einbeziehung von einem Ver- 
gleich dieser Eingangsdaten mit Grenzwerten, die 
Fahrzeugzustandsgrossen wiedergeben, der Vorein- 
griff initialisiert wird. 

4. Verfahren zum Verringern des Luftspiel einer 
Fahrzeugbremse, bei dem ein beabsichtigter Brem- 
seingriff anhand von Eingangsdaten eines Kraftfahr- 
zeug-Regelungssystems, vorzugsweise ACC-Sys- 
tems. eines Fahrzeugs ausgewertet wird, dadurch 
gekennzeichnet, dass aufgrund der ihr zur Verfugung 
gestellten Eingangsdaten, die in Abhangigkeit von 
dem jeweils beabsichtigten Bremseneingriff ermittelt 
werden, vor diesem Bremseneingriff ein Voreingriff 
initialisiert wird, der auf einem fur den Fahrer nahezu 
nicht wahrnehmbaren Bremskraftniveau stattfindet. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass bei dem Voreingriff die Bremsen beta- 
tigt und die Bremsen wieder gelost werden. 

6- Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass nach Massgabe der Eingangs- 
daten, die Abstandsanderungen zu einem Objekt 
und/oder eine negative Fahrzeugbeschleunigung 



wiederergeben, unter Einbeziehung von einem Ver- 
gleich dieser Eingangsdaten mit Grenzwerten, die 
Fahrzeugzustandsgrossen wiedergeben. der Vorein- 
griff initialisiert wird. 

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen 
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